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Dnia 10 lipca 2008 r. Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny postanowil, zgodnie z art. 29 ust. 2 regu-
laminu wewnetrznego, sporzadzi¢ opinig¢ z inicjatywy wlasnej w sprawie

rynku podzespotéw i czgsci oraz rynkéw nizszego szczebla w sektorze motoryzacyjnym.

Komisja Konsultacyjna ds. Przemian w Przemysle, ktorej powierzono przygotowanie prac Komitetu w tej spra-
wie, przyjela swoja opini¢ 4 czerwca 2009 r. Sprawozdawcg byt Gustav ZOHRER, wspétsprawozdawcy — José

Custddio LEIRIAO.

Na 455. sesji plenarnej w dniach 15-16 lipca 2009 r. (posiedzenie z 16 lipca) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoteczny stosunkiem gloséw 104 do 4 — 9 0s6b wstrzymato sie od glosu — przyjat nastepu-

jaca opinie:

1. Streszczenie, wnioski i zalecenia

1.1.  Sektor motoryzacyjny stanowi jedng z kluczowych galezi
przemystu w UE. Jest on silg napedowa dla wzrostu, zatrudnie-
nia, eksportu i innowacji. Takie samo znaczenie ma rynek pod-
zespoldw i czesci oraz rynek ustug nalezace do rynkéw nizszego
szczebla tego sektora. Podmiotami rynku nizszego szczebla sg
producenci pojazdéw, dostawcy czesci dla nich i niezalezni lub
autoryzowani dostawcy ustug serwisowych, cze$ci zamiennych
i akcesoriéw, a takze ustug z zakresu produkeji, dystrybucji
i handlu detalicznego. Jest to sie¢ 834 700 przedsigbiorstw (prze-
waznie MSP) o lacznym obrocie 1 107 mld EUR, w ktérej zatrud-
nionych jest okoto 4,6 mln oséb.

1.2.  Zaréwno producenci pojazdéw, jak i sprzedawcy maja do
czynienia z zaostrzong konkurencja prowadzaca do coraz niz-
szych marz zysku. W ten sposéb coraz wigksze znaczenie zysku-
ja rynki nizszego szczebla po sprzedazy, przy czym producenci
pojazdéw zajmuja pozycje dominujagca wobec niezaleznych
dostawcow.

1.3. Kryzys rynkéw finansowych w drugiej polowie 2008 r.
jako jeden z pierwszych sektoréw gospodarki realnej szczegdlnie
dotknal sektor motoryzacyjny oraz rynek podzespoléw i czgsci
oraz spowodowal dotkliwe zalamanie rynku zbytu. Zwigzany
z tym spadek produkcji ma powazne konsekwencje zaréwno dla
przedsigbiorstw, jak i dla ich pracownikéw. To samo dotyczy tak-
ze przedsigbiorstw na rynkach nizszego szczebla. Powaznym, za-
grazajagcym ich istnieniu problemem jest przede wszystkim
utrudniony dostep do $rodkéw finansowych. Komitet wzywa
wiec Komisje i panstwa cztonkowskie do uwzglednienia podmio-
tow rynkow nizszego szczebla w rownym stopniu we wszystkich
podejmowanych dziataniach.

1.4. Niezaleznie od aktualnej sytuacji w sektorze motoryzacyj-
nym istnieja Srednio- i dlugoterminowe tendencje, ktére spowodu-
ja znaczne zmiany strukturalne takze na rynku nizszego szczebla.
Za kilka lat struktura tego sektora catkowicie si¢ zmieni. Z jednej
strony udzial w rynku zmienia si¢ na korzy$¢ niezaleznych dostaw-
cbw, z drugiej za$ strony wiele przedsigbiorstw — zwlaszcza ma-
tych przedsigbiorstw i mikroprzedsigbiorstw — przetrwa tylko
w przypadku, gdy rozwinie nowe koncepcje i poczyni inwestycje.

1.4.1. EKES uwaza, ze restrukturyzacja rynkéw nizszego szcze-
bla bedzie nadal postgpowac i powstang réznorodne nowe partner-
stwa (takze z innymi podmiotami spoleczeristwa obywatelskiego)
i nowe formy stosunkow z klientami. Poniewaz sektor samochodo-
wy jest Scisle zwigzany z innymi sektorami, a przemyst zaopatrze-
niowy i handel pojazdami s3 bardzo rozbudowane, wszelkie formy
restrukturyzacji, ktore beda mialy znaczny negatywny wplyw na
MSP, dotkng wielu setek tysiecy pracownikow we wszystkich pan-
stwach czlonkowskich UE. Dlatego tez EKES jest zdania, ze Komi-
sja powinna uwaznie $ledzi¢ procesy restrukturyzacji na rynkach
nizszego szczebla i w razie potrzeby podejmowa¢ dzialania majace
na celu utrzymanie konkurencji.

1.4.2. Komitet zachgca wigc do utworzenia zgodnie ze strate-
gig lizboniskg grupy wysokiego szczebla, ktéra w oparciu o wy-
niki CARS 21 opracuje perspektywy na okres po kryzysie i zbada
pola dzialania. Uwzgledniajac rozwdj sytuacji w calym sektorze
motoryzacyjnym, nalezy przy tym szczeg6lnie skupic¢ si¢ na na-
stepujacych zagadnieniach:

— dalszy rozwdj ram prawnych/dostep do wolnej i uczciwej
konkurengji;

— wdrazanie strategii lizbonskiej;

— ustalenie  zapotrzebowania  na
pracownikow;

wykwalifikowanych

— innowagje;

— kwestie dotyczace konsumentow;
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— polityka handlowa;
— aspekty spoleczne.

1.5. EKES uwaza, ze w zwigzku z obecng sytuacja gospodarczg
i spoleczng przeglad unijnego prawodawstwa powinien przyczy-
ni¢ si¢ do utrzymania wolnej i uczciwej konkurencji dzigki:

— unikaniu destrukcyjnych zmian w tym trudnym okresie
kryzysu;

— nalezytemu wywazeniu wszystkich przepiséw sprzyjajacych
zbyt duzej koncentracji dystrybucji;

— zapewnieniu odpowiednich ram dotyczacych bezpieczen-
stwa, ochrony S$rodowiska naturalnego i uproszczenia
przepisow;

— uprzedzaniu zachowan naruszajacych konkurencje dzieki
nowej organizacji rynku;

— promowaniu zasady ,najpierw my$l na malg skale” zawartej
w programie Small Business Act celem wsparcia rozwoju
MSP i innowacji oraz ochrony miejsc pracy.

1.6. W celu zagwarantowania odpowiedniej ilosci i jakosci
miejsc pracy, zwigkszenia mobilnosci pracownikow i podniesie-
nia ogdlnej atrakcyjnosci sektora konieczne jest, aby sektor
i przedsigbiorstwa stawily takze czota wymaganiom spolecznym.
Przede wszystkim nalezy poruszy¢ kwestie przemian demogra-
ficznych, opracowania modeli szkolen i ksztalcenia przez cale
zycie oraz nowych wymagan w zakresie zdrowia i bezpieczen-
stwa w miejscu pracy. Komitet wzywa wigc zainteresowane pod-
mioty i Komisje do wspierania dialogu spolecznego na wszystkich
szczeblach (w  obrebie sektora, na szczeblu krajowym
i w przedsigbiorstwach).

2. Kontekst

2.1. Sektor motoryzacyjny stanowi jedng z najwazniejszych
branz UE. CCMI przedstawita w listopadzie 2007 r. raport infor-
macyjny ,Przemyst motoryzacyjny w Europie: sytuacja obecna
i perspektywy”. Raport ten ograniczal si¢ jednak do gléwnego ele-
mentu tej branzy czyli ,produkcji pojazdéw i czgsci” (zgodnie
z NACE29, nomenklaturg galezi gospodarki). Jak przedstawiono
w dokumencie, wszelkie dostawy podzespotow i czesci dla sek-
tora motoryzacyjnego oraz caly wachlarz powiazanych dziatan
gospodarczych nie s jednak zawarte w klasyfikacji NACE29.

2.2. Rynek podzespolow i czgsci samochodowych oraz rynki
nizszego szczebla stanowia rozlegla kombinacje réznych typéw
dzialalnosci, z kt6rych niektére sa zalezne od przemystu (produk-
cja wyposazenia elektrycznego do silnikéw i pojazdéw, produk-
cja lakierow dla sektora motoryzacyjnego, produkcja opon,
produkty tekstylne i z tworzyw sztucznych, systemy klimatyza-
¢ji, akumulatory i instrumenty pomiarowe). Z kolei inne sg zalez-
ne od sektora ustug, chodzi tu na przyklad o obstuge i naprawe
pojazdéw samochodowych.

2.3. Podmioty na rynkach nizszego szczebla w Europie to pro-
ducenci pojazddw, ich dostawcy czesci oraz niezalezni dostawcy
ushug serwisowych, czesci zamiennych i akcesoriow oraz ustug
z zakresu produkgji, dystrybugji i handlu detalicznego. Takie ro-
dzaje dzialalnosci gospodarczej odgrywaja kluczows role w eu-
ropejskiej gospodarce, poniewaz obejmuja znaczna liczbe
sektoréw (oraz zaréwno duze przedsigbiorstwa, jak i MSP) i maja
duze znaczenie dla polityki w zakresie zatrudnienia.

2.3.1. Zasadniczo rynki nizszego szczebla dzielg si¢ na trzy
glowne branze:

I. Dystrybucja, serwisowanie, naprawy i konserwacja

Do tej kategorii zaliczaja si¢ struktury wlasne producentéw (dy-
strybucja i serwis) oraz kontrahenci zalezni bezpo$rednio od pro-
ducenta (importerzy generalni, autoryzowane serwisy itd.), tak
samo jak niezalezne warsztaty. Istnieja warsztaty $wiadczace
ogdlne ustugi oraz takie, ktére wyspecjalizowaly si¢ w pewnych
dziedzinach. Warsztaty wyspecjalizowane w poszczegdlnych
komponentach nalezy czesciowo przyporzadkowac takze sekto-
rowi podzespolow i czesci.

II. Czgsci zamienne

Produkcje i dostawy czg$ci zamiennych zapewniajg w pierwszym
rzedzie sami producenci pojazdéw lub przedsigbiorstwa dostar-
czajgce im podzespoly i czgsci oraz dealerzy. Jednak coraz wie-
kszy udzial majg jednak nieoryginalne czg$ci zamienne. Ponadto
istnieje caly szereg ogdlnie stosowanych czgsci zamiennych, kté-
rych nie mozna przyporzadkowa¢ poszczegélnym producentom
samochodéw (opony, felgi, akumulatory, swiece zaplonowe, fil-

try, lampy itp.).
ML Akcesoria i tuning

Jako akcesoria i tuning mozna traktowa¢ mniej wigcej wszystkie
czedci lub komponenty, ktore stosuje si¢ do indywidualnego
ksztaltowania wzoréw, komfortu lub bezpieczefistwa pojazdu.
Jest to bardzo szeroka dziedzina, obejmujaca zaréwno bardzo
skomplikowane komponenty elektroniczne lub hydrauliczne (jak
np. systemy nawigacyjne GPS lub podwozia), jak i proste przed-
mioty z plastiku (jak np. uchwyty na napoje).

2.3.2.  Zlomowanie i recykling zyskuja na tym rynku rosnace
znaczenie. Z jednej strony czesci ze zlomowanych pojazdéw od-
zyskuje si¢ i sprzedaje. Z drugiej za$ strony stanowia one takze
zrodlo surowcow, takich jak np. stal, aluminium i tworzywa
sztuczne.

2.3.3. Ponadto istnieje caly szereg innych uczestnikéw rynku
w sektorze ustug, jak na przyklad stacje paliw, pomoc drogowa,
kontrolerzy techniczni badz stacje diagnostyczne i stacje napra-
wy nadwozi.

2.4. Brak jest wyczerpujacych danych statystycznych. Dla tych
dziedzin produkgji przemystowej lub udostgpniania ustug specy-
ficzne dane dostepne sg jedynie w wyjatkowych przypadkach; za-
sadniczo chodzi o dziedziny produkeji i ustug, ktére mozna
przyporzadkowad réznym branzom i sektorom ustug.
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2.4.1. Rynek nizszego szczebla sektora motoryzacyjnego skla-
da si¢ z okolo 834 700 przedsigbiorstw, przewaznie malych
i érednich przedsigbiorstw (MSP). Przy tym w poszczegélnych
panstwach czlonkowskich istniejg rozmaite struktury. W niekt6-
rych krajach, przede wszystkim w Europie Potudniowej, dominu-
ja male przedsigbiorstwa i mikroprzedsigbiorstwa (w
przewazajacej cz¢sci firmy rodzinne), podczas gdy w innych kra-
jach, na przyklad w Niemczech czy Frangji, sektor ten charakte-
ryzuje si¢ raczej wigkszymi strukturami. Obrot tej branzy wynosi
okoto 1 107 mld EUR, a zatrudnienie okoto 4,6 mln os6b w Unii
Europejskiej (1).

3. Otoczenie gospodarcze i tendencje miedzynarodowe

3.1. Kryzys rynkéw finansowych w drugiej potowie 2008 r.
jako jeden z pierwszych sektoréw gospodarki realnej dotknat
szczegOlnie sektor motoryzacyjny i rynek podzespotdéw i czgsci.
Trudno$ci na rynkach finansowych spowodowaly dwa efekty,
ktére dotycza w szczegdlnym stopniu tej branzy. Po pierwsze,
obok budowy domu pojazd jest zapewne najwicksza inwestycja
w prywatnych gospodarstwach domowych. W czasach trudnych
gospodarczo takie inwestycje si¢ odklada, co doprowadzito do
nieprzewidywalnego zalamania zbytu na rynku pojazdéw osobo-
wych. Po drugie, utrudniony jest dostgp do kredytow, co powo-
duje przede wszystkim trudnosci w finansowaniu dziatalnosci
matych i §rednich przedsiebiorstw. Oddziatuje to takze na inwes-
tycje w firmach i prowadzi w efekcie do spadku sprzedazy w bran-
zy pojazdow uzytkowych (2) (3).

3.1.1. Liczba nowo rejestrowanych pojazdéw osobowych w Eu-
ropie spadla w 2008 r. o okolo 7,8 % w poréwnaniu z rokiem
poprzednim. Tylko w ostatnim kwartale roznica wyniosta 19,3 %.
W przypadku lekkich pojazdéw uzytkowych zbyt zmniejszyt sig
o ponad 10 %, a w przypadku pojazdéw ciezarowych o 4 %. Taka
tendencja utrzymuje si¢ od poczatku 2009 r., mimo iz dzigki roz-
maitym $rodkom panstw cztonkowskich (np. premie srodowisko-
we i za zlomowanie) zauwazalne jest jej lekkie ostabienie
w odniesieniu do samochodéw osobowych. W dziedzinie pojaz-
déw uzytkowych trend ten ulegnie natomiast znacznemu pogor-
szeniu. W 2009 r. europejski sektor ciezkich pojazdéw
uzytkowych znalazt si¢ w katastrofalnym stanie: w pierwszym
kwartale tego roku liczba rejestracji spadta o 38,9 %.

3.1.2. Spadek produkcji ma powazne konsekwencje nie tylko
dla przedsigbiorstw, lecz takze dla ich pracownikéw. Przede
wszystkim prowadzi do redukgji zatrudnienia (ktéra dotyka prze-
de wszystkim pracownikéw tymczasowych) i skrocenia czasu
pracy [tzw. bezrobocie techniczne] oraz podobnych dziatan po-
wigzanych ze stratami w dochodach.

O] Zrédho: FIGIEFA | WOLK & PARTNER CAR CONSULT GmBH.

(3) Zob. opinia EKES-u (jeszcze nieopublikowana w Dz.U.) z 13 maja
2009 r., CCMI/ 67.

(%) Stowarzyszenie Europejskich Producentéw Pojazdéw Samochodo-
wych (ACEA) utworzylo trzy kategorie w ramach sektora pojazdow
uzytkowych: lekkie pojazdy uzytkowe do 3,5 ton (,furgonetki”), po-
jazdy uzytkowe powyzej 3,5 ton — z wylgczeniem autobuséw i au-
tokaréw powyzej 3,5 ton (.ciezaréwki”); oraz ciezkie pojazdy
uzytkowe powyzej 16 ton, z wylgczeniem autobuséw i autokardéw
(,cigzkie pojazdy cigzarowe”).

3.2. Niezaleznie od obecnego rozwoju sytuacji CCMI wnikliwie
zbadala w swoim raporcie informacyjnym z listopada 2007 r (4).
najwazniejsze tendencje w sektorze motoryzacyjnym. Wiele
z tych tendencji przyspiesza w zwiazku z obecnym kryzysem
i prowadzi do obszernych przemian strukturalnych w przemysle.
Tendencje te oddziatujg bezposrednio na procesy i przemiany na
rynkach nizszego szczebla. W ponizszych akapitach CCMI pra-
gnie w najwazniejszych punktach przedstawi¢ tendencje najistot-
niejsze dla rynku czesci i podzespoléw oraz rynkow nizszego
szczebla.

3.2.1. Najwazniejsze ustalenia sg nastgpujace:

— Wszystkie aktualne analizy tendencji i prognozy wskazujg, ze
sektor motoryzacyjny bedzie w Srednim okresie branzg
wzrostows, ktora jednak nadal bedzie si¢ charakteryzowaé
poteznymi przemianami strukturalnymi.

— Przyrosty w tworzeniu wartosci i zatrudnieniu koncentruja
si¢ gléwnie na branzy podzespoléw i czgsci i sa osiagane za
pomoca ciaglego outsourcingu.

— Dalszy outsourcing oczekiwany jest przede wszystkim
w przypadku wielkich producentéw masowych (USA); zja-
wisko to w mniejszym stopniu dotyczy europejskich (a szcze-
g6lnie niemieckich) producentéw w segmencie wyzszej
klasy.

—  Wazrost produkeji pojazdéw (sektor pojazdéw osobowych)
koncentruje si¢ w skali miedzynarodowej przede wszystkim
w krajach BRIC (w tym w szczeg6lnosci Chinach i Indiach)
i w Europie.

— Mimo ogdlnej tendencji wzrostowej, mozna oczekiwaé nie
tylko regionalnych przesunie¢ obszaréw wzrostu:

— poszczegblnym producentom produktéw koficowych
grozi popadniecie w kryzys zagrazajacy ich istnieniu;

— nie mozna wykluczaé, ze w Stanach Zjednoczonych na-
stapi podobny rozwdj sytuacji wewnetrznej jak w Wiel-
kiej Brytanii w latach dziewig¢dziesiatych (powazne
zmiany strukturalne z naciskiem na przesunigcia
regionalne);

— stosunki pomiedzy producentami a dostawcami podze-
spolow i czesci beda si¢ nadal zmieniaé na skutek proce-
sOw outsourcingu;

— w sektorze podzespolow i czgsci nalezy oczekiwad dal-
szej masowej koncentracji;

— na skutek rozwoju technicznego (m.in. technologia na-
pedow i silnikow) nalezy oczekiwal znacznej restruktu-
ryzacji w sektorze podzespoléw i czgsci.

(%) Raport informacyjny CCMI z 23 listopada 2007 r. pt. ,Sektor moto-
ryzacyjny w Europie: obecna sytuacja i perspektywy” (sprawozdawca
Gustav Zohrer; wspdlsprawozdawca Manfred Glahe).
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— Kwestia, w jakim zakresie owe procesy zmian strukturalnych
dotyczy¢ beda poszczegdlnych przedsigbiorstw branzy pod-
zespolow i czesci, uzalezniona jest od szeregu réznych czyn-
nikéw. Sg one nastepujace:

— portfolio produktéw przedsigbiorstw i cechy charaktery-
zujace ich pozycje;

— dzialania w zakresie badan i rozwoju i podzial ich
kosztow;

— poszczegblne  relacje
a dostawcami;

miedzy  producentami

— efektywno$¢ organizacji produkciji;

— wlaczenie w sieci tworzenia wartoéci i powiazania
klastrowe;

— struktura przedsi¢biorstwa i struktura wlasnosciowa;

— wyposazenie kapitalowe i rozmiary wolnych przeply-
wow pienieznych;

— obecno$¢ w regionie.

— Regionalna struktura europejskiego sektora motoryzacyjne-
go bedzie si¢ takze nadal charakteryzowaé przesuni¢ciami
miedzy zachodem a wschodem.

— Nadal nalezy zaklada¢ wymuszone zwigkszanie produktyw-
nosci w sektorze motoryzacyjnym, wybiegajace poza przyj-
mowany wzrost produktywnosci. Doprowadzi to do stalej
presji na zatrudnienie i warunki pracy (przede wszystkim
w branzy podzespoléw i czgsci).

— Zaréwno w $wiatowym, jak i w europejskim sektorze moto-
ryzacyjnym w zakresie produkeji samochodéw osobowych
istnieja znaczne nadwyzki mocy produkcyjnych. Presja tych
nadwyzek wzmacniana jest dodatkowo przez zaznaczajace
si¢ dalsza rozbudowe mocy produkcyjnych.

— Rynek ksztaltuje si¢ pod wplywem coraz bardziej zréznico-
wanych i wieloaspektowych zyczen konsumentéw. Znacza-
cg role odgrywaja tu przemiany demograficzne, a takze
rozwoj zarobkow i cen sprzedazy.

— Obcigzenie klimatu, braki surowcowe i bezpieczefistwo sta-
nowia potezne wyzwania. Zwicksza to presje na wymuszo-
ny rozwdj w dziedzinach techniki napedowej (i redukgji
emisji spalin oraz w zakresie paliw alternatywnych) i techno-
logii materiatowych, a takze w odniesieniu do zintegrowa-
nych intermodalnych systeméw transportowych. Bedzie to
mialo najtrwalszy wplyw na sektor w najblizszej przyszto-
$ci. Wymaga to réwniez okreslenia przyszlej roli transportu
drogowego i pojazdéw silnikowych w ramach takiego
systemu.

3.3.  Zaréwno producenci pojazdéw, jak i sprzedawcy maja do
czynienia z zaostrzong konkurencjg prowadzaca do coraz niz-
szych marz zysku. Szczegdlnie dotyczy to handlu — marze ksztal-
tujg sie tu w okolicach 0,3 %. Taki rozwéj sytuacji prowadzi do
tego, ze podmioty koncentruja si¢ coraz mocniej na rynkach niz-
szego szczebla niz na sprzedazy (obstuga, konserwacja, czgsci za-
mienne). W tym przypadku producenci pojazdéw maja pozycje
dominujaca wobec niezaleznych dostawcow.

4. Ramy prawne UE

4.1. Na rynkach nizszego szczebla stwierdzono, w przeciwien-
stwie do rynku pierwotnego, problemy zwiazane z konkurencja.
Autoryzowane sieci maja duzy udzial w tych rynkach (okolo
50 %), a producenci samochodéw maja wysoki udzial w rynku
czesci zamiennych. Ponadto pewne oryginalne czesci sa dostep-
ne tylko u producentéw samochodéw. Komisja powinna wyeg-
zekwowal dostep niezaleznych warsztatéw do informacji
technicznych. Odzwierciedleniem réznic w warunkach konku-
rencji w poréwnaniu do rynku pierwotnego jest takze fakt, iz pro-
ducenci samochodéw majg znacznie wyzsze zyski z czesci
zamiennych i ze wigkszo$¢ zyskow autoryzowanych sieci pocho-
dzi z napraw i serwisowania, a nie ze sprzedazy nowych
samochodow.

4.2. W celu ochrony konkurengji, mozliwo$ci wyboru przez
konsumentéw i réwnych warunkéw wyjsciowych w sektorze
czeSci zapasowych i napraw Komisja Europejska wydata
w 2003 r. obowigzujace obecnie rozporzadzenie (WE)
nr 1400/2002 w sprawie wylaczen grupowych w sektorze mo-
toryzacyjnym, okreslajace przepisy dla podmiotéw znajdujacych
si¢ na rynku, ktére ma pozostaé w mocy do 2010 r.

W rozporzadzeniu w sprawie wylaczeni grupowych okreslono
porozumienia wertykalne, ktére sa zwolnione z zawartego w ar-
t. 81 traktatu UE zakazu porozumien zaklécajacych konkuren-
cje. Stanowia one zatem bezpieczne rozwiazanie dla uczestnikow
rynku. Jesli ich porozumienia spelniajg warunki okreslone
w rozporzadzeniu w sprawie wylaczent grupowych, sa oni pewni,
ze postepuja zgodnie z unijnym prawem konkurencji.

4.3. Sektorowe rozporzadzenie w sprawie wylaczen grupowych
w sektorze motoryzacyjnym, ktore jest znacznie bardziej szcze-
g6lowe od ogdlnego rozporzadzenia w sprawie wylaczen grupo-
wych, ze wzgledu na swoja duzg ztozonos¢ jest stabo zrozumiate
dla uczestnikéw rynku, w szczeg6lnosci MSP. Komisja stwierdzi-
fa istnienie tej sytuacji na podstawie wielu otrzymywanych od
uczestnikéw rynku wnioskow i skarg niezwigzanych ze sprawa-
mi konkurencji. Na rynkach nizszego szczebla rozporzadzenie
w sprawie wylaczen grupowych w sektorze motoryzacyjnym
z gbry zapewnia bardziej przychylne podejicie, poniewaz przy
spelnieniu pewnych warunkéw uwzgledniane sg porozumienia
nawet w przypadku 100 % udzialu w rynku (w ogdélnym rozpo-
rzadzeniu w sprawie wylaczen grupowych uwzglednia sig je tyl-
ko do 30 % udzialu w rynku), ale czgSciowo jest to ograniczone
za pomocg szczegétowych przepisow.

W zwiazku z tym rozporzadzenie w sprawie wylaczen grupo-
wych w sektorze motoryzacyjnym pozostaje dos¢ kontrowersyj-
ne, poniewaz autoryzowani dealerzy samochodowi w wigkszosci
chcg zachowaé dotychczasowy status, a producenci samochodéw
domagaja si¢ prostszych, mniej restrykcyjnych przepiséw, nato-
miast niezalezny sektor (niezalezne warsztaty i producenci czesci
zamiennych) dazy do lepszej harmonizacji obecnie obowigzuja-
cego prawodawstwa.
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4.4. Lepsza harmonizacja obecnych ram legislacyjnych
obejmowataby:

— rozporzadzenie w sprawie wylaczen grupowych;

— przygotowanie i udostgpnienie wszystkim podmiotom infor-
macji o technologii wykorzystywanej w nowych modelach
i nowych narzedziach;

— zmiang dyrektywy 96/96/WE dotyczacej badan przydatno-
Sci pojazdéw do ruchu drogowego;

— prawa do wlasnosci intelektualnej przedsigbiorstw (wzory
i ochrong patentowg);

— przepisy gwarancyjne;
— szkolenia.

4.5. Wszyscy uczestnicy rynku domagaja si¢ bezpieczenstwa
prawnego i chcieliby wiedzie¢, jakie beda dalsze dzialania po roku
2010. Obecna niepewnos¢ co do przyszlej tresci rozporzadzenia
w sprawie wylaczen grupowych jest klopotliwa zwlaszcza dla
MSP, wzigwszy pod uwage czas obowiazywania uméw i wyso-
kos¢ inwestycji koniecznych, aby wszystkie podmioty byly na
biezaco z nowymi technologiami dotyczacymi pojazdéw oraz
umozliwienia im dostepu do czgdci zamiennych, technologii
informacyjnych, nowych narzedzi i sprz¢tu oraz szkolen.

4.6. Komisja wzmocnita ramy prawne rozporzadzeniem (WE)
nr 715/2007 (Euro 5) wchodzacym w zycie w styczniu 2009 r.
i regulujacym dostep do wszystkich informacji technicznych dla
nowych homologagji typu pojazddw.

4.7. EKES uwaza, ze w zwigzku z obecng sytuacjg gospodarcza
i spoleczng przeglad unijnego prawodawstwa powinien przyczy-
ni¢ si¢ do utrzymania wolnej i uczciwej konkurencji dzigki:

— unikaniu destrukcyjnych zmian w tym trudnym okresie
kryzysu;

— nalezytemu wywazeniu wszystkich przepiséw sprzyjajacych
zbyt duzej koncentracji dystrybucji;

— zapewnieniu odpowiednich ram dotyczgcych bezpieczen-
stwa, ochrony S$rodowiska naturalnego i uproszczenia
przepisow;

— uprzedzaniu zachowan naruszajacych konkurencje dzieki
nowej organizacji rynku;

— promowaniu zasady ,najpierw mys$l na malg skale” zawartej
w programie Small Business Act celem wsparcia rozwoju
MSP i innowacji oraz ochrony miejsc pracy.

5. Obecna sytuacja na rynkach nizszego szczebla europej-
skiego sektora motoryzacyjnego

Rynki nizszego szczebla UE charakteryzuja si¢ znacznymi prze-
mianami strukturalnymi spowodowanymi nowymi i aktywniej-
szymi dzialaniami regulujagcymi. Takze przemiany techniczne
i zmienione procesy przyczyniajg si¢ do zmiany ksztattu skutecz-
nego modelu dziatalnosci na rynkach nizszego szczebla, obejmu-
jacej wszystkich uczestnikéw rynku w tancuchu produkdji,
dystrybudji i zbytu.

5.1. Konserwacja i naprawy

Innowacje techniczne pozwalaja na lepszg kontrolg emisji oraz na
zwickszenie bezpieczenstwa i komfortu, co jednak coraz bardziej
utrudnia konserwacje i naprawy. Rynek ten charakteryzuje sie
duza konkurencyjnoscia, liczebnie zdominowany jest przez MSP
dostarczajagce konkurencyjne czeci i ustugi o wysokiej jakosci,
dzigki czemu przyczyniaja si¢ w znacznym stopniu do zatrudnie-
nia i wzrostu w europejskiej gospodarce.

5.1.1. Zwlaszcza producenci urzadzen i narzedzi przeznaczo-
nych dla wielu marek (Multi-brand-Tools) zdani sg na szczegdlne
informacje (np. konkretne informacje diagnostyczne dla ogélno-
rynkowych urzadzen diagnostycznych w celu zagwarantowania
szerokiego zakresu funkcjonowania). Bez urzadzen i narzedzi
przeznaczonych dla wielu marek lub mozliwych do zastosowa-
nia na calym rynku male przedsi¢biorstwa musiatyby kupowad
osobne narzedzia dla kazdej marki pojazdu, ktéra moze zosta¢ im
oddana do naprawy. W tym celu nalezaloby poczyni¢ inwestycje
jednoznacznie przekraczajace mozliwosci finansowe MSP. Aby
dotrzyma¢ kroku rosnacej liczbie systeméw elektronicznych co-
raz czgciej wbudowywanych do pojazdéw, producenci narzedzi
muszg polega¢ na wiarygodnych informacjach i danych dostar-
czanych przez producentéw pojazdéw. Bez tych danych produ-
cenci narzedzi diagnostycznych nie mogliby dostarczad
oprogramowania potrzebnego niezaleznym warsztatom.

5.2. Czgsci zamienne

Produkgja i dystrybucja oryginalnych czgsci zamiennych specy-
ficznych dla danej marki odbywa si¢ w znacznej czgSci poprzez
OEM (ang. Original Equipment Manufacturer — dostownie orygi-
nalny producent sprzetu) lub zwiazane z nimi umowami przed-
sigbiorstwa dostarczajace podzespoly i czgsci. Bardzo znaczgcy
udzial maja jednak czgsci, takie jak opony, kola, akumulatory,
Swiece zaptonowe, rozne filtry itd., ktére mogg by¢ uzyte nieza-
leznie od marki pojazdu.

Zwlaszcza producenci opon, akumulatoréw i k6t majg do czy-
nienia z rosnacg globalng konkurencja, a w przeszlosci przeszli is-
totne zmiany strukturalne. Zaleca si¢ w tym przypadku
uzupelniajace badania poszczegdlnych podsektoréw.

5.2.1. Produkcja czgsci nieoryginalnych i kopiowanie

Alternatywne, niezalezne podmioty zyskuja na znaczeniu na ryn-
ku czgsci zamiennych. Czgsto oferuja czg$ci zamienne w lepiej
odpowiadajagcym klientom stosunku ceny do jakosci (np. gdy
w przypadku starszych pojazdéw dlugi okres uzytkowania czesci
jest mniej wazny niz korzystniejsza cena). Przy tym chodzi tutaj
nie tyle o kopiowanie oryginalu, co o funkcjonalnosc.
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Coraz czgsciej jednak oferowane sa takze nielegalne kopie lub
podrébki o niskiej jakosci. W tym przypadku jest to w efekcie
oszukiwanie klientéw, czemu mozna coraz skuteczniej zapobie-
gaé dzigki instrumentom ochrony patentowej, ochrony wlasno-
Sci intelektualnej i polityki handlowe;.

5.2.2. Branza tuningu pojazdéw

Tuning pojazdéw stanowi szybko rozwijajaca si¢ podbranze sek-
tora motoryzacyjnego.

W przypadku tuningowania pojazdéw chodzi o takie przeksztal-
cenie pojazdéw, aby zwigkszy¢ ich moc, atrakcyjnos¢ wygladu
i bezpieczenstwo. Tuning moze dotyczy¢ wszystkich czesci sa-
mochodu: k6, opon, amortyzatoréw, silnika, wnetrza, karoserii,
rury wydechowej itd.

Istnieja przedsigbiorstwa, ktére catkowicie przestawily si¢ na
$wiadczenie ustug w zakresie tuningu i ktére sprzedaja swoje pro-
dukty na calym $wiecie. Zasadniczo korzystaja one z innowacyj-
nych pomystéw i materialéw i wypracowuja nowe trendy
techniczne, ktére czasami podchwytywane s przez samych pro-
ducentéw pojazdow i wykorzystywane przy produkcji pojazdéw
na rynek masowy.

Komisja Europejska powinna opracowac i wydac stosowne prze-
pisy prawne regulujgce branze tuningu pojazdow.

5.3. Bezpieczeristwo i trwate korzysci dla Srodowiska

Aby pojazdy odpowiadaly ustalonym przez Uni¢ Europejska nor-
mom emisji i bezpieczenstwa nie tylko, gdy sa fabrycznie nowe,
lecz takze przez caly czas ich uzytkowania, wymagaja regularnych
przegladéw, konserwacji i napraw. W przypadku fabrycznie no-
wych i starszych modeli niezalezne warsztaty i autoryzowane
warsztaty naprawcze odgrywaja wazna role, poniewaz zapewniaja
bezpieczenstwo tych pojazdéw i spetnianie przez nie obowiazuja-
cych przepiséw Srodowiskowych. Taki poziom ustug moze by¢
jednak oferowany jedynie w przypadku, gdy producenci pojazdéw
zapewnia dostep do informacji, ogblnorynkowych narzedzi i wy-
posazenia, cz¢sci zamiennych i szkolen.

6. Wielkie przemiany strukturalne na rynkach nizszego
szczebla

6.1. Kryzys gospodarczo-finansowy bardzo mocno uderzyt
w caly przemyst motoryzacyjny oraz w sektor handlu i ustug.
Jego najpowazniejsze negatywne skutki to coraz wigksze trudnos-
ci w uzyskiwaniu pozyczek przez przedsigbiorstwa (zwlaszcza
MSP) oraz gwattowny spadek popytu na nowe samochody. Z dru-
giej strony na rynki nizszego szczebla sektora motoryzacyjnego
ma takze wplyw wiele innych czynnikéw, w tym:

— zwigkszenie przecigtnego wieku pojazdu oraz jednocze$nie
zmniejszenie rocznego przebiegu;

— zmniejszenie liczby napraw ze wzgledu na wigkszg trwalo$¢
czedci i dluzsze okresy miedzy serwisowaniem;

— stosunkowy wzrost kosztu naprawy ze wzgledu na coraz
czestsze stosowanie zaawansowanych technologicznie pod-
zespoléw w pojazdach;

— naciski dotyczace kosztéw napraw spowodowane nizszymi
dochodami gospodarstw domowych i wigkszym uwrazliwie-
niem konsumentéw na ceny;

— coraz czgstsze stosowanie elektroniki w nowoczesnych po-
jazdach, coraz wigksza ztozono$¢ urzadzen;

— coraz wigksza liczba czesci zamiennych, olbrzymia liczba
modeli i wariantéw wyposazenia;

— coraz wigksza ztozono$¢ napraw i serwisowania, identyfika-
Gji czgsci i projektowania narzedzi;

— olbrzymie inwestycje w systemy informatyczne, narzedzia,
czesei i szkolenia;

— polityka producentéw samochodéw polegajaca na wigzaniu
klientéw umowami serwisowymi.

6.2. W konsekwencji maja miejsce zasadnicze zmiany prowa-
dzace do restrukturyzacji na réznych poziomach, w tym:

— dalsze wystgpowanie, a w czasie kryzysu jeszcze nasilanie sie,
tendencji do koncentracji na rynku w wyniku polgczen
i przejeé;

— zmniejszenie liczby niezaleznych warsztatéw i hurtownikéw
czesci zamiennych;

— coraz czgstsze przylaczanie si¢ matych i Srednich warsztatow
serwisowych oraz hurtownikéw czg$ci zamiennych do nie-
zaleznych grup/sieci serwisowych w celu sprostania rosna-
cym wymogom w tej branzy;

— wigksza presja cenowa wywierana na producentéw i dystry-
butoréw czesci;

— wicksza aktywno$¢ producentéw samochodéw na rynkach
nizszego szczebla ze wzgledu na niskg rentowno$¢ sprzeda-
zy nowych pojazdéw.

6.3. Ponadto, cho¢ na rynkach nizszego szczebla istnieja
wprawdzie mozliwosci zwickszenia sprzedazy czeci zamien-
nych, jednak od dostawcéw coraz czgsciej wymaga sig dostarcza-
nia nowatorskich produktéw, ktére poprawiaja funkcjonalnosé
lub bezpieczenstwo oryginalnych czesci pojazdu, napedzajac po-
pyt na rynku. Prowadzi to do tego, ze sieci dealerskie posiadajace
autoryzacje wytwoércow muszg walczy¢ o utrzymanie swego
udziatu w rynku, zwlaszcza z powodu coraz rzadszej potrzeby
wymiany cze$ci w stanowiacych najwazniejszy segment rynku sa-
mochodach liczgcych sobie 0-4 lata.

6.4. EKES uwaza, ze restrukturyzacja rynkéw nizszego szcze-
bla bedzie nadal postgpowacé i powstang réznorodne nowe part-
nerstwa i nowe formy relacji z klientami. Poniewaz sektor
samochodowy jest §ciSle zwiazany z innymi sektorami, a prze-
myst zaopatrzeniowy i handel pojazdami s3 bardzo rozbudowa-
ne, wszelkie formy restrukturyzacji, ktére bedg mialy negatywny
wplyw na MSP, dotkng setek tysiecy pracownikéw we wszystkich
panstwach czlonkowskich. Dlatego tez EKES jest zdania, ze Ko-
misja powinna uwaznie $ledzi¢ zjawiska w dziedzinie restruktu-
ryzacji rynkow nizszego szczebla i w razie potrzeby podejmowac
dzialania celem zapewnienia, ze konkurencja zostanie utrzymana.



23.12.2009

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

C 31735

7. Aspekty spoleczne

7.1. Edukacja i szkolenie

Zasadniczo systemy edukacji i szkolenia w tym sektorze sa do-
brze rozwinigte. Z jednej strony spowodowane jest to wymaga-
niami producentéw pojazdéw. Z drugiej strony szybki rozwoj
techniczny wymaga cigglego doksztalcania si¢. Nie ma praktycz-
nie drugiego takiego sektora, w ktérym udzial pracownikéw
szkolonych kazdego roku bylby tak wysoki. Przy tym takze i tu
istniejg roznice, zalezne zasadniczo od rodzaju i wielkosci przed-
sigbiorstwa. Przede wszystkim najmniejsze przedsigbiorstwa (w
przewazajacej czgsci firmy rodzinne) majg duze problemy z do-
trzymaniem kroku w tej dziedzinie. Z racji samej swej struktury
ksztalcenie czesto bywa zbyt skoncentrowane na specyficznym
miejscu pracy czy marce. Obniza to mobilno$¢ pracownikéw
i utrudnia zmiang miejsca pracy. Komitet wspiera wigc dgzenie do
opracowania jednolitego europejskiego systemu certyfikacji.

7.2. Zdrowie i bezpieczetistwo

Warunki pracy w sektorze motoryzacyjnym sg mniej ucigzliwe
w zakladach produkcyjnych, czesto zautomatyzowanych i dyspo-
nujacych znacznymi Srodkami technicznymi, niz w zakladach na-
prawczych, w ktorych wcigz jeszcze dominuje praca reczna. Stale
wykonywanie takiej pracy prowadzi do$¢ czesto do wystgpienia
u pracownikéw boléw powodujacych niepelnosprawnos$é lub
schorzen ukladu mig$niowo-szkieletowego. Biorac pod uwage
przyszle problemy demograficzne, nieuniknione beda zmiany
w organizagcji pracy, aby utrzymac w dobrym zdrowiu wystarcza-
jaco wykwalifikowanych pracownikéw i umozliwi¢ im prace do
emerytury. W przeciwnym razie moze doj$¢ w tej branzy do nie-
doboru doswiadczonych i wykwalifikowanych pracownikéw.

Plany majace na celu zapobieganie ryzyku zawodowemu i $rodki
stuzgce przystosowaniu stanowisk pracy powinny zatem nie tyl-
ko bra¢ pod uwage rézne substancje zanieczyszczajace lub tok-
syczne, lecz takze chroni¢ pracownikow przed ucigzliwymi
warunkami pracy.

Nowe zagrozenia powstang wraz z pojawieniem si¢ na rynku no-
wych technologii — trzeba bedzie szybko zaradzi¢ zagrozeniom
elektrycznym zwigzanym z systemami wysokonapigciowymi
oraz zagrozeniom zwigzanym z ryzykiem eksplozji wodoru. Wy-
maga to przygotowan. W chwili obecnej nie wiadomo jeszcze, ja-
kie zmiany moga nastapi¢ w typowym miejscu pracy.
Zainteresowane strony potrzebuja jednak wyraznych sygnatow,
aby rozpoczaé opracowywanie odpowiednich strategii. Istniejace
w sektorze motoryzacyjnym ryzyko zawodowe jest gtéwnym te-
matem zawigzujacego si¢ miedzy partnerami spotecznymi dialo-
gu, dla ktérego nalezy przewidzie¢ przepisy zachecajace do
podejmowania  $rodkéw  zapobiegawczych i  wspierania
pracownikow.

EKES popiera zwigkszenie $rodkéw przeznaczonych przez pan-
stwa cztonkowskie i UE na polityke bezpieczenstwa i higieny pra-
cy, zdrowia czy reorientacji zawodowej pracownikéw oraz
popiera wzmocnienie podjetych przez nie inicjatyw w tym
zakresie.

7.3. Przemiany demograficzne

Starzenie si¢ ludnosci ma takze skutki dla rynkéw nizszego szcze-
bla w sektorze motoryzacyjnym. Srednia wieku pracownikéw be-
dzie si¢ zwigkszac i kwestie zwigzane ze zdrowiem bedg mialy
wickszy wplyw na wymogi organizacji pracy, potrzeby szkolenio-
we i warunki pracy.

7.4. Wynagrodzenia

Wynagrodzenia i place nie zaliczaja si¢ do kompetencji UE. Jed-
nak specyficzna sytuacja rynkow nizszego szczebla w sektorze
motoryzacyjnym uzasadnia blizsze przyjrzenie si¢ tej problema-
tyce. Prawie we wszystkich panstwach cztonkowskich UE istniejg
w tym sektorze szczegélnie silnie naciski placowe. Za te naciski
odpowiedzialni sg przede wszystkim producenci samochodéw.
Zalezno$¢ miedzy dealerami samochodowymi/warsztatami sa-
mochodowymi i producentami samochodéw, ktérzy oferuja im
koncesje, jest olbrzymia. Producenci decyduja o inwestycjach
i standardach szkolen, a poprzez, przyktadowo, ustalanie limitow
czasowych wplywaja takze na ceny dla uzytkownikéw, ale to
dealer/wlasciciel warsztatu ponosi koszty i cate ryzyko ekono-
miczne. Partnerzy spoleczni majg zatem jedynie ograniczone pole
manewru podczas negocjacji zbiorowych, wskutek czego place
w tym sektorze sa stosunkowo niskie. To, w polaczeniu z trud-
nymi warunkami pracy, zmniejsza atrakcyjno$¢ sektora w oczach
milodych pracownikow. W przyszlosci moga pojawic si¢ klopoty
z rekrutacja pracownikow.

8. Szanse i wyzwania

8.1. Branze nizszego szczebla stoja w obliczu powaznych
zmian w najblizszych latach — zaréwno zmian na lepsze, jak
i weale nie tak pozytywnych. Ich wydajno$¢ w znacznym stopniu
uzalezniona jest od wynikow sektora produkcji samochodow. Ist-
niejg jednak takze istotne dziedziny, w ktérych konkurencja wig-
ze si¢ z réznorakimi czynnikami, takimi jak: przepisy dotyczace
dystrybugji i sprzedazy, wplyw na Srodowisko naturalne, zagro-
zenie bezpieczenstwa (produkty dodatkowe), dziatalno$¢ recy-
klingowa, prawa wlasnosci intelektualnej (podrabianie) itd.
W tych dziedzinach innowacje odgrywaja zasadniczg role dla
wszystkich wspomnianych rodzajow dzialalnoSci nizszego
szczebla.

8.2. Nalezy podkresli¢, ze istnieja wazne czynniki napedowe
sklaniajace sektory czesci i podzespoléw samochodowych, deale-
ré6w samochodéw oraz sektor napraw do zwigkszania konkuren-
Gji, a sg to: nowe przepisy dotyczace dystrybucji i sprzedazy
nowych pojazdéw (rozporzadzenie w sprawie wylaczefi grupo-
wych), nowe rozporzadzenie europejskie w sprawie dystrybucji,
sprzedazy i naprawy czesci zamiennych do pojazdéw, jak rowniez
nowa klauzula dotyczaca napraw, ktéra ma zostaé wprowadzona
do tzw. dyrektywy w sprawie wzordw (dyrektywa 98/71/WE).
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8.3. W reakcji na wyzwania polityczne, prawne i technologicz-
ne liczne podmioty obstugujace wiele marek i organizacje moto-
ryzacyjne zrzeszyly si¢ w celu wspdlnej obrony prawa do
przeprowadzania napraw i prawa konsumentéw do konserwacji,
obstugi i napraw pojazdéw w warsztacie przez siebie wybranym.
Obowigzujace obecnie przepisy wygasaja w 2010 r., a pytanie,
czy nalezy je przedluzy¢, czy nie, jest przedmiotem kontrower-
syjnych dyskusji (°).

8.4. MSP tworza szkielet gospodarki i zatrudnienia w Unii Eu-
ropejskiej i stanowig najwicksza czg$¢ przedsigbiorstw na rynkach
nizszego szczebla sektora motoryzacyjnego. Jasne i specyficzne
przepisy prawne to decydujacy warunek do zagwarantowania

Bruksela, 16 lipca 2009 r.

wolnej i uczciwej konkurencji na rynkach nizszego szczebla sek-
tora motoryzacyjnego (°).

8.5. W sytuacji obecnego kryzysu nalezy podja¢ krétkotermi-
nowo skuteczne $rodki wspierajace, ktére umozliwig calemu sek-
torowi motoryzacyjnemu i jego pracownikom przetrwanie
recesji. W $rednim i dluzszym okresie przede wszystkim male
przedsigbiorstwa i mikroprzedsigbiorstwa bedg w stanie sprostaé
konkurengji tylko wtedy, gdy opracujg nowe koncepcje i poczy-
nia inwestycje. Poniewaz wiele malych przedsigbiorstw nie bedzie
w stanie dokona¢ tego samodzielnie, bedzie czesto dochodzi¢ do
fuzji i kooperadji, jak rowniez do zawierania nowych partnerstw
z najrézniejszymi podmiotami spoleczenistwa obywatelskiego
oraz do tworzenia specjalistycznych i niezaleznych sieci lub sieci
skupiajacych specjalistow w zakresie nowych technologii (pojaz-
dy elektryczne i hybrydowe).

Przewodniczgcy

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego

(°) Kampania ,Right to Repair” (,prawo do napraw”) wspierana jest
przez:
AIRC - Mi¢dzynarodowe Stowarzyszenie Konserwatoréw Nadwozi;
CECRA - Europejskie Stowarzyszenie Handlu i Ustug Motoryzacyj-
nych;
EGEA - Europejskie Stowarzyszenie Dostawcéw Wyposazenia
Warsztatowego;
FIA — Migdzynarodowa Federacje Samochodows;
FIGIEFA — Migdzynarodowa Federacj¢ Niezaleznych Dystrybutoréw
Czgsci Samochodowych.

Mario SEPI

(6) Opinia EKES-u w sprawie komunikatu Komisji program ,Najpierw
my$l na malg skalg” — Program ,Small Business Act” dla Europy,
COM(2008) 394 wersja ostateczna, Dz.U. C 182 z 4.8.2009, s. 30.
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